NUESTRA MARINA MERCANTE

Introduccion

a vigencia e importancia de la
Marina Mercante como com-
ponente del poder naval de
un Estado, y por ende factor
de seguridad, quedo de mani-
fiesto —en esta época de computadores y
misiles con el reciente conflicto del
Atlantico Sur, en el que dos paises se
disputaban la posesion de un archipiélago
alejado de las costas riberenas, lo que
constituyo un escenario geografico emi-
nentemente maritimo.

L

El destino de las Falkland quedo irre-
versiblemente sellado cuando la Fuerza
de Tareas britanica le nego efectivamente
el acceso maritimo a las islas a la Marina
argentina, impidiéndole su reabasteci-
miento y refuerzo, mientras que aseguro el
arribo en tiempo y lugar oportunos a las
fuerzas embarcadas en los buques mer-
cantes y auxiliares que el Reino Unido
movilizo para enfrentar la emergencia.

La historia nos recuerda reiterada-
mente nuestra condicion geografica esen-
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cial de pais maritimo; nuestro territorio es
practicamente tres archipiélagos. Todos
los conflictos en que Chile se ha visto
envuelto se resolvieron en el mar. Nuestra
independencia y la de toda Sudamérica se
conquisto realmente cuando Cochrane,
con la Escuadra nacional creada por la
vision de O'Higgins, barrio al poder naval
realista del vasto Pacifico Oriental, ha-
ciendo imposible todo intento de envio de
nuevas tropas peninsulares a sus aisladas
guarniciones, las que fueron derrotadas
por San Martin, Bolivar y Sucre. La Guerra
de la Confederacion se decidio en favor de
Chile cuando la Escuadra nacional, en un
audaz golpe de mano, capturo en El Callao
a la fuerza naval de Santa Cruz, lo que
hizo factible la épica batalla de Yungay. La
Guerra del Pacifico se resolvio en Punta
Gruesa y Angamos, en los que se conquis-
to el dominio del mar, transportando en
buques mercantes al Ejército Expediciona-
rio, que se cubrio de gloria en Dolores,
Tacna, Chorrillos, Miraflores, etc. La revo-
lucion del 91 se dirimio en el momento que
la Escuadra se pronuncio por los congre-
sistas, los que emplearon al mar como
expedita linea de comunicaciones y opera-
ciones, transportando hombres y pertre-
chos a su voluntad.
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Para Chile no solo es necesario sino
vital contar con una Marina Mercante vigo-
rosay siempre floreciente, pues como pais
maritimo dependemos del mar, lo que se
torna critico en emergencias; para incenti-
var el desarrollo de la Marina Mercante
nacional es necesario comprender su di-
namica, problematica y objetivos que per-
siguen sus empresarios.

Antecedentes generales

La Marina Mercante es parte de la
infraestructura de transporte del pais, de-
biendo satisfacer integralmente sus nece-
sidades de cabotaje y gran parte de su
comercio exterior; sus dimensiones cuali-
tativa y cuantitativa dependen de variados
factores, entre otros:

a) Volumen y clase de carga del
cabotaje;

b) Volumen y clase de carga del
transporte de ultramar;

c) Eficiencia del transporte maritimo,
en relacion a los otros medios de transpor-
te disponibles;

d) Conformacion geomorfologica del
territorio nacional;

e) Ubicacion de sus centros de pro-
duccion y consumo interno;

f) Ubicacion geografica del pais, en
relacion a los centros de produccion y
consumo mundiales;

g) Conciencia maritima de la ciuda-
dania;

h) Habilidad empresarial de los ar-
madores nacionales;

i) Apoyo del Estado al transporte
maritimo, etc.

La Marina Mercante, economicamen-
te es un servicio; sin embargo, solo para
los efectos de simplificar su comprension,
puede asimilarsela a una industria que
cuenta con capital, recursos humanos y un
recurso para explotar. El capital esta con-
formado principalmente por buques, el
recurso humano por armadores y dotacio-
nes, y el recurso explotado es la carga a
transportar en las bocfegas de las naves.

Las empresas navieras administran
los recursos de que disponen para obte-
ner, como cualquier empresario del pais,
una ganancia razonable y que esté en
concordancia con otras actividades lucra-
tivas.

El negocio naviero no lo constituyen
las naves o su capacidad de bodega, sino
la carga a que tienen acceso; los armado-
res construyen, compran o arriendan bar-
cos de acuerdo a la carga que pueden
controlar.

El capital naviero —los buques— se
puede comparar con vehiculos que tienen
un valor real y se transan fluidamente en el
mercado mundial, a diferencia de las insta-
laciones terrestres, cuyo valor es extre-
madamente aleatorio.

Los fletes y su comportamiento

El flete en las cargas de exportacion
tiene los efectos de un impuesto que grava
los productos que se envian al exterior; es
logico que mientras mas barato sea el fle-
te, mayor cantidad de nuestros productos
podran acceder a los mercados mundiales
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a precios competitivos, en especial aque-
llos de produccion masiva y con ventajas
comparativas marginales.

El flete en la carga de importacion
actua como una sobretasa arancelaria que
se suma al arancel aduanero vigente; este
sobrecosto lo deben pagar todos los chile-
nos que consumen productos del exterior y
aquellos fabricantes que elaboran bienes
con insumos importados. El flete y el aran-
cel constituyen una barrera protectora
para la produccion nacional, amparando
sus ineficiencias o deficiencias.

El flete de la carga de terceros pai-
ses, es decir, de carga transportada por
buque chileno cuyo puerto de origen y de
destino no es Chile, se comporta como un
peaje que pagan los paises afectados en
beneficio de nuestros armadores. A la in-
versa, cuando un buque de tercera bande-
ra interviene en nuestro comercio, Chile
paga un peaje a los armadores de esa
tercera bandera.

El flete de cabotaje, como el costo de
traslado de una carga en cualesquiera de
los sistemas de transporte interno, tiene
el mismo efecto de un impuesto que pagan
todos los consumidores.

Se concluye que el valor de los fletes
gravita significativamente en el bienestar y
desarrollo del pais. Ademas, la politica del
gobierno es acceder —con los excedentes
de nuestra produccion que tengan venta-
jas comparativas— a los avidos y exigen-
tes centros de consumo del mundo; por
tanto, es necesario mantener cierta in-
fluencia y ejercer cierto control sobre el
mercado de fletes, y esto se consigue con
una Marina Mercante nacional concordan-
te con el comercio exterior, que ojala se
proyecte alrededor de todo el Globo en

lineas comerciales que no sean las na-
cionales.

Componentes de la Marina Mercante
nacional

Como se expresd anteriormente, el
capital de las companias navieras esta
constituido principalmente por naves mer-
cantes. Los armadores nacionales poseen
tres categorias de éstas:

a) Buques con bandera chilena;

b) Buques con bandera extranjera
matriculados en Chile;y

c) Buques con bandera extranjera
matriculados en el extranjero.

Los buques con bandera chilena es-
tan sujetos a nuestra profusa y rigida le-
gislacion sobre dotaciones, seguridad,
reserva naval, venta previa autorizacion
por decreto supremo, leyes sociales, etc.

Los buques con bandera extranjeray
matriculados en Chile deben cumplir sola-
mente con ias obligaciones sobre reserva
naval, venta con autorizacion del Banco
Central e inclusion de su ejercicio en el
balance consolidado de la compania.

Los bugues con bandera extranjeray
matriculados en el extranjero no tienen
obligaciones legales o reglamentarias ex-
presas, con la excepcion que deben in-
cluirse en el balance consolidado de la
compania.

Sin embargo, se considera que todos
los buques de armadores chilenos estaran
a disposicion del Estado en caso de emer-
gencia, con las limitaciones que imponen



REVISTA DE MARINA 4/83

492

elaluelixe Bispueq ap seisluelixa
SOABU US SOPBOIBQUD ‘JB\ 9P 81Udn) Saiquioy 00E A S8|BIoIJQ 0§ 8|esiewns agap [euosiad |y

‘V1ON

SHL L9€ 9Lp8LL e S3Tviol

el 9¢ yos'sse SVYH3IrNVHLX3 VINOIHLVIN A YH3ANVYE 3A SIAVN 'O

09 8¢ LELVEL " VYNITHO VINOIHLVYIN A VIONIINIANOO 30 VH3IANVE 3d SIAVN '8

LES €EE 9¢6'€69 ey TVYNOIOVN YH3IANVE 3d SIAVN 'V

NdIiHL o140 Mmal NIWNS3H

vel 9¢ $0S5'SSE Le 09 8¢ LELVEL S LES E€EE | 9¢6'€69 [44

— - - — - - — - L 9 ¥.SG°9 4 ‘'Vvd11 dT0OHOSYd YHIIAVN
— — e pm— - — — = 6} L 0/g°€e b 'val1s010ondao310 3d TVNOIOVN '00S
— = — — = = == — cel 66 ¥0c 9v€ vl Oav.isS3 13d VINILIYVYIN VS3IHdNT
= — — — — - — - 9§ 6€ cSL L 14 V'S VIO AVHIZH3d ZINILHVIN
— — Ocy't L — - §E9'Ge L 0¢ 0l cotct 14 VALl SvYOvHLIN YH3IAVN '00S
le 14 €00°9G 14 — — — — (44 8 190°€ c V'S SVONVIOOHILNI VHIIAVN 'O0S
— = 06.'89 € = — = = 9L oy 00ces v YOINVIOOHILNI NOIOVOIAVN 3d YNITHO VIO
61 4 £98'8S b 9¢ 9 0.£°68 4 - - - - vYH310H13d NOIOVO3IAVYN 3A VININONY "00S
— — 8L2 LI L — — — - 9¢ L 00k LI b 'VALTVYNITIHO SIUVINSNVHL
= = = — = — = = €¢ ol ove'6 b V'S 13NOHOD VH3IAVN
—= Rl - - S — — - 8¢ (&4 0L °9€ 4 001410Vd 13d VN3TIHDO VH3IAVN
v8 0c¢ 9v1'6St L ve cc ceL'sl c cLl 8/ 6LL7LGL L S3HOdVA 3A YNVOIHINYANS VIO
‘didl 0140 | 'M'@’L [ SIAVN || 'didl 0140 | "M'0’'L | S3AVN || ‘didl ‘0140 | 'M'Q’L |S3AVN
3AoN 30 oN 3doN 3doN 3AdoN 3doN 3doN 3doN 30 oN

SVHIrNvd.lx3 VION3INIANOD 30 vH3a
VINDJIHLVIA A YHIANVE O [|-NVE A VNITIHO VINDOIHLVIN '8 JIVNOIOVN YH3IANVE 'V SVH3IAVN SVYS3IHdW3

2861 - IHAWIIAON - ol TV “TVYNOIOVN ILNVOHIW VYNIHVI V1 3d SOOILSIav.LiS3 Solva

LoN OHAVNO




NUESTRA MARINA MERCANTE 493

sus dotaciones, en el supuesto que éstas
sean extranjeras.

En el cuadro N° 1 se indica la canti-
dad de naves por categoria y el Tow, al 1°
de marzo de 1982, que conformaban nues-
tra Marina Mercante en esa fecha. El tone-
laje que controlan las companias navieras
chilenas se mantiene en el millén de tonela-
das; sin embargo, el tonelaje bajo pabellon
nacional ha sufrido una notable merma.

La componente humana de la Marina
Mercante nacional estd compuesta por un
sector gerencial, que es el grupo de ejecu-
tivos que administra la compania. Este
personal es altamente especializado y su
formacion es producto de largos anos de
desempeno en el complejo negocio navie-
ro; generalmente son profesionales uni-
versitarios y ex oficiales de la Armada o de
la Marina Mercante.

Las dotaciones, otro sector de la
componente humana, se divide en Oficia-
les de Cubierta y Maquinas; la Gente de
Mar también se fracciona en cubierta y
maquinas. Ademas, existen otras clases
de oficiales, como radiotelegrafistas, de
los servicios, de naves especiales y regio-
nales, y otros, que por la varieddd de sus
funciones se omiten.

Los oficiales de la Marina Mercante
nacional, desde hace mas de 30 anos se
forman en la Escuela Naval “Arturo Prat”;
anteriormente egresaban de la Escuela de
Pilotines, instituto que dependia de la
Armada. El desempeno profesional y téc-
nico de los oficiales esta controlado por la
Direccion General del Territorio Maritimo y
Marina Mercante (D.G.T.M. y M.M.), elaboran-
do los reglamentos que rigen la carrera del
oficial mercante y supervisando su prepa-
racion mediante examenes que se rinden
en cada uno de los grados que comprende

la carrera. La preparacion administrativa y
comercial es de responsabilidad de las
empresas.

La Gente de Mar —desde la reciente
vigencia de laley N° 18.011, que “modifica
disposiciones aplicables a trabajadores
embarcados, o Gente de Mar”— ingresa
rindiendo un examen ante una comision
designada por dicha Direccion General.
Este sistema esta abierto a todos los chi-
lenos que hayan cumplido con sus obliga-
ciones militares y mantengan su hoja de
antecedentes irreprochable. La autoridad
maritima entrega la Libreta de Embarque,
pero no asegura trabajo; los matriculados
deben postular ante las diferentes compa-
nias navieras. Antes de la dictacion de la
mencionada ley existia un rigido monopo-
lio del trabajo, al fijarse el numero de
matriculas, ademas de que los sindicatos
controlaban estrechamente los nombra-
mientos.

Al 1° de marzo del afo recién pasado
existian alrededor de 1.000 oficiales mer-
cantes con su titulo vigente y 2.000 tripu-
lantes con su Libreta de Embarque al dia.
En el cuadro N° 1 aparece el personal
embarcado, incluso en buques de armado-
res extranjeros.

Cuando existio el monopolio del tra-
bajo se ampararon serias distorsiones,
vicios e ineficiencias que incrementaron
desmesuradamente los costos de las tripu-
laciones chilenas; esta situacion esta en
proceso de reversion, con la aplicacion de
la nueva legislacion.

Con la automatizacion de los buques
mercantes existe una tendencia mundial
en la adopcion del tripulante unico o poliva-
lente; en otras palabras, que se desempe-
ne indistintamente en maquinas o cubierta.
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Con relacion a las dotaciones, la
D.G.T.M.y M.M. fija la Dotacion de Seguridad
a cada nave que se registra en el pais,
indicando el numero de personal embar-
cado que requiere el buque para operar
sin desarrollar actividades comerciales; la
dotacion comercial la fija el armador de
acuerdo a sus necesidades; en general, la
dotacion de seguridad es de 1/2 a 2/3 de
la dotacion comercial.

Nuestra reglamentacion es aun de-
masiado inflexible con respecto a nacio-
nalidad y periodicidad de los examenes
a rendir, que comunmente son repeticio-
nes de los aprobados en los anteriores
grados, lo que acarrea mayores costos e
influye negativamente en sus posibilida-
des ante la competencia de tripulaciones
extranjeras.

Trafico maritimo

Las estadisticas para evaluar la real
dimension, tanto del cabotaje como el tra-
fico de ultramar, eran deficientes y disper-
sas; para solucionar este problema, la
D.G.T.M. y M.M. implemento en 1982, con la
diligente colaboracion de la Direccion Na-
cional de Aduanas y de otros organismos
publicos, un sistema mecanizado que cen-
traliza y difunde la informacion actualiza-
da, lo que sera de gran utilidad para usua-
rios tales como armadores, exportadores,
importadores, beneficiarios de reserva de
carga, etc.

El comercio exterior en la déca-
da 1970-1980 ha crecido considerable-
mente, saltando de aproximadamente
3.000 millones de dolares a 10.000 millo-
nes de dolares; dicho monto representa
alrededor del 0,1% del intercambio comer-
cial mundial.

El valor del flete varia entre un 8% a
un 15% del valor de la carga. Como el 95%
del comercio exterior de Chile se realiza
por la via maritima, se concluye que el pais
paga por concepto de fletes maritimos una
suma que bordea los 1.000 millones de
dolares. La participacion de los armadores
nacionales en la importacion es del 20%,
siendo del 15% en la exportacion.

En el cuadro N° 2 se muestra el mon-
to del trafico de ultramar, desde 1978 a
1981.

El cabotaje, después de un largo pe-
riodo de decaimiento, en la ultima década
ha tenido una lenta pero firme recupera-
cion, llegando al 1,2% anual; en 1980
el cabotaje alcanzo a 5.318.151 tonela-
das, de las cuales 2.385.280 correspon-
den a graneles solidos, 2.679.245 a carga
liquida y 253.626 a carga general. En el
ultimo trienio la carga general ha crecido
por el empleo de buques Ro-Ro y porta-
contenedores. El Ro-Ro puede reemplazar
con ventajas al camion en largas distan-
cias, siempre que se implemente en cada
uno de nuestros puertos un terminal Ro-Ro
libre de tramitaciones y documentacion
burocraticas que traben el flujo de las
naves y vehiculos.

Costo de operacion

Se denomina Costo de Operacion de
una nave a los gastos relativamente fijos y
permanentes en que incurre un armador
para operar el barco durante un determi-
nado plazo, que normalmente es de un
mes 0 un ano.

Este Costo de Operacion se deduce
de estadisticas y su valor es muy util para
evaluar la rentabilidad del buque; mientras
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menor sea dicho costo mayor sera la efi-
ciencia economica de la unidad. Los gas-
tos que comunmente conforman el Costo
de Operacion se agrupan en los rubros
que se indican a continuacion:

a) Personal: Sueldos, sobresueldos,
viaticos, pasajes, reemplazos, relevos,
leyes sociales, etc.;

b) Mantencion: Repuestos, consu-
mos, lubricantes, reparaciones, carena,
automantencion, etc.;

c) Seguros y clasificacion: Provision
necesaria para mantener vigentes los se-
gurosy la clasificacion;

d) Administracion: Costo que de-
manda la administracion de la nave; esta
administracion puede ser propia o encar-
gada a filiales o firmas operadoras inter-
nacionales.

Los rubros del Costo de Operacion
mas susceptibles de ser manejados y con-
trolados por el armador son los de personal
y mantencion; los otros dos son practica-
mente fijos y permanentes.

En el cuadro N° 3 se presenta una
comparacion de gastos de personal de di-
ferentes banderas. El valor senalado para
el buque chileno es antes de la dictacion
de la ley N° 18.011; actualmente su costo
diario es de alrededor de 1.500 ddlares.
De acuerdo a los nuevos convenios y poli-
tica cambiaria este costo sigue bajando y
se espera que en un futuro sea ligeramen-
te méas caro que el costo diario de tripula-
cion de un buque de bandera de conve-
niencia operado por Wallem, que es de
1.240 ddlares diarios.

Los mayores costos de operacion de
un buque chileno, en relacién a un buque

de bandera de conveniencia, fluctuaban
entre 500 mil a un milléon de ddlares anua-
les; se estima que ésta fue la razon princi-
pal por la cual los armadores nacionales
cambiaron sus buques a banderas de con-
veniencia. Este fendmeno no es local, sino
que esta generalizado en el mundo occi-
dental; antiguas potencias maritimas han
disminuido significativamente su tonelaje
bajo su pabellén, traspasandolo a bandera
de registro abierto.

Subsidios

Todos los paises del Mundo, tanto de Oc-
cidente como del Bloque Socialista, consi-
deran a su Marina Mercante e industrias
anexas como instrumentos para conseguir
objetivos economicos y politicos de tras-
cendencia nacional.

Los paises socialistas, a los que no
les preocupa la rentabilidad de las empre-
sas, han asignado enormes recursos para
construir poderosas flotas mercantes que,
operando con costos irreales, han convul-
sionado gravemente al sensible mercado
de fletes. Para desarrollar sus Marinas
Mercantes, los paises occidentales conce-
den a sus armadores cuantiosos subsi-
dios, directos e indirectos.

Es tan diversa la forma como los go-
biernos subsidian a los armadores y asti-
lleros, que el Departamento de Comercio
Maritimo de los Estados Unidos de Nortea-
merica edita anualmente un folleto, de
aproximadamente 300 paginas, titulado
Maritime Subsides; en él figuran 57 paises
y la forma en que estos subsidian a sus
Marinas Mercantes.

Los subsidios indirectos son los mas
dificiles de identificar y cuantificar; los mas
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comunes son créditos blandos para adqui-
sicion de naves construidas en el pais,
reserva de carga, combustible a precio
preferencial, depreciacion acelerada, fran-
quicias tributarias, servicios portuarios con
tarifas preferenciales, fondos de reserva
libres de impuestos, reserva de cabotaje,
etc.

En el cuadro N° 4 se indican los sub-
sidios maritimos de algunos paises con
flotas mercantes de importancia. Las me-
didas proteccionistas de los paises en
desarrollo tienden a aumentar, trabando el
intercambio comercial y distorsionando
aun mas el ya alterado mercado de fletes.

La Reserva de Carga es la forma mas
generalizada de subsidio indirecto; este
procedimiento nacio en los paises suda-
mericanos que, al no disponer de recursos
financieros para aportarlos al fomento de
sus incipientes Marinas Mercantes, se
apropiaron de parte de la carga generada
desde y hacia el pais, entregandola al
usufructo de los armadores locales. Esta
medida provoco inicialmente una airada y
fuerte reaccion en los Estados maritimos
tradicionales, pero paulatinamente fue
cediendo; finalmente, los armadores afec-
tados aceptaron las nuevas condiciones al
asociarse con las empresas navieras su-
damericanas, formando Conferencias y
Pools y distribuyéndose entre ellos el tra-
fico maritimo. Esta forma de proteccion se
hizo universal y los orgnaismos interna-
cionales han reconocido su practica; para
controlar sus excesos elaboraron el Codigo
de Conducta para Conferencias Maritimas,
el que entro en vigencia al ser ratificado
recientemente por la mayoria de los paises
miembros con tonelaje a flote, lo que signi-
fica disminuir aun mas la competencia en
el mercado de fletes mundial.

Este Codigo de Conducta reparte las
cargas como sigue: 40% al pais genera-
dor, 40% al destinatario y un 20% abierto a
la competencia de terceras banderas.
Todos los paises, incluso los socialistas,
deberan adecuar sus legislaciones para
adaptarse a esta nueva realidad, a pesar
de la resistencia de los Estados Unidos de
Norteameérica.

En nuestro pais, la norma vigente es
la ley N° 3.059, de Fomento a la Marina
Mercante, que contempla una Reserva de
Carga extraordinariamente débil; las dis-
posiciones interpretativas del Ministerio de
Transporte terminaron por invalidarla;
ademas, la misma ley abrio nuestro mer-
cado de fletes de ultramar y cabotaje a la
competencia internacional.

Como sintesis de este acapite se
puede concluir que en el mercado de fletes
rigen leyes de mercado sumamente distor-
sionadas debido a las restricciones que les
imponen los paises al subsidiar o proteger
sus fletes mercantes; ademas, el acuerdo
recientemente en vigor, del Codigo de
Conducta de Conferencias, reconociendo
la Reserva de Carga hara imposible la
operacion de nuestra Marina Mercante si
no se le entregan herramientas para dejar-
la en igualdad de condiciones para compe-
tir y subsistir.

Seguridad nacional

La Ley de Navegacion, D.L. N° 2222/
78, asimila a la Marina Mercante nacional
a la categoria de Reserva Naval: en el
caso de contingencias que afecten a la
seguridad nacional, esta Reserva Naval
esta conformada indivisiblemente por sus
navesy su dotacion.
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Las emergencias que puede enfren-
tar nuestro pais, en las que las comunica-
ciones maritimas juegan un rol importante,
son las siguientes:

a) Conflicto local;

b) Conflicto mundial;

c) Catastrofe o emergencia interna;
d) Boicot comercial.

La magnitud de las exigencias que
impondra a la Marina Mercante un conflic-
to local escapa del marco de estas consi-
deraciones; sin embargo, se debe tener
presente que las naves que se desempe-
nen como transporte militar o auxiliar de la
flota deben enarbolar pabellon chileno y
tener dotacion chilena. En esta contingen-
cia, para tener la seguridad de que todos
los buques pertenecientes a navieros na-
cionales concurran a puertos de nuestro
litoral o sirvan otros intereses del pais,
deben ser tripulados mayoritariamente por
connacionales.

En un conflicto mundial, Chile inte-
grara el Bloque Occidental, pasiva o activa-
mente. En este caso no reviste importancia
el pabellon, pues lo esencial es que los
barcos de propiedad chilena estén bajo
nuestro control; para asegurarlo es nece-
sario que sus dotaciones sean mayorita-
riamente chilenas.

En catastrofe o emergencia interna
tampoco interesa la bandera; lo significa-
tivo es que sirvan nuestros traficos.

Ante un boicot comercial cobra rele-
vancia la bandera de conveniencia, ya que
es sencillo negarse a cargar o descargar
buques con bandera chilena, no asi los de
sus filiales extranjeras; ademas, es extre-

madamente dificil hacer un boicot a la
carga. Para garantizar que las naves cum-
plan con sus instrucciones es necesario
que la mayoria de la dotacion sea chilena.

Problemas de la Marina Mercante
nacional

Algunos ya se han evidenciado en el
desarrollo de los acapites anteriores. Al
respecto, se debe destacar que el actual
gobierno le ha concedido una importancia
prioritaria a las actividades maritimas,
concretando una profunda transformacion
al sector al modernizar su obsoleta legis-
lacion; por ejemplo, una ley que regia por
mas de un siglo, abarcando en su accion a
la Marina Mercante nacional, Empresa
Portuaria, Aduanas, trabajadores de orilla
y embarcados, etc. En relacion a la Marina
Mercante, los supuestos en que se funda-
menta la ley N° 3.059 no se cumplieron,
por lo que ésta no solo no se ha desarro-
Ilado, sino que se ha estancado.

Los principales problemas que en-
frenta la Marina Mercante nacional son los
siguientes:

a) Operar en un mercado de fletes
maritimos en el que no existe una leal y
libre competencia, y en el cual el pais no
tiene influencia;

b) Competir con armadores vigoro-
samente protegidos y subsidiados, que no
estan sujetos a la pesada tributacion inter-
na o al cumplimiento de leyes sociales;

c) Interferencia del Estado en el sec-
tor del transporte maritimo, en el que
opera como poderoso empresario;

d) Tradicional tendencia a estable-
cer el monopolio del trabajo, limitando el
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numero de matriculas o dificultando el
acceso a esta actividad;

e) Trabas burocraticas que dificultan
la gestion armatorial;

f) Trabas encubiertas que practican
algunos gobiernos o sus autoridades su-
balternas para dificultar o encarecer la
operacion de bugues extranjeros en sus
puertos.

Sugerencias para incentivar el de-
sarrollo de la Marina Mercante

La actividad naviera de ultramar no
se puede asimilar a actividades empresa-
riales que se desarrollan dentro del pais;
mejor es compararla con una veta de oro
ubicada fuera de nuestras fronteras y que
no tiene propietario, siendo su valor de
miles de millones de dolares. Su explota-
cion requiere de la voluntad y comprension
del Estado para dar herramientas a los
navieros locales para que intervengan
activamente en dicho campo; dichas he-
rramientas deben ser reglas del juego
completamente diferentes a las que regu-
lan la gestion empresarial interna, y bus-
cando dejar a los armadores en igualdad
de condiciones para competir.

Al gobierno, si desea tener Marina
Mercante, se le presentan dos opciones
para su accion:

1. Proteger a la Marina Mercante
con subsidios indirectos, y

2. Establecer una legislacion tributa-
ria y social especial para las empresas
navieras.

Los subsidios indirectos, por sus
efectos distorsionadores, deben reducirse

solo a aquellos que dejen a nuestra Marina
Mercante en igualdad de condiciones que
sus competidores; en general, todas las
ponencias deben orientarse para satisfa-
cer dicho objetivo.

En razon de lo anteriormente ex-
puesto se estima deben adoptarse las
siguientes medidas:

1. Modificar la legislacion para hacer
efectiva una vigorosa Reserva de Carga
40-40-20, para adaptarse a las condicio-
nes prevalecientes a nivel mundial;

2. Establecer claras medidas para
obtener la reciprocidad de los paises que
encubiertamente dificultan o encarecen el
empleo de buques chilenos;

3. Rebajar substancialmente la tri-
butacion de los armadores nacionales,
proveyendo las medidas para el incremen-
to y modernizacion de la Marina Mercante
nacional,

4. Incluir todos los buques controla-
dos por navieros chilenos en la Reserva
Naval, medida que debe ser flexible para
los barcos que sirvan a traficos que no
toquen puertos chilenos;

5. Definir el rol subsidiario del Esta-
do en el area del transporte maritimo,
vendiendo y/o limitando el campo de
operacion de las empresas navieras esta-
tales;

6. Incentivar el empleo de Ro-Ro,
construyendo terminales especializados a
lo largo del litoral;

7. Reservar el cabotaje a los arma-
dores nacionales, verificando que sus
precios sean concordantes con los precios
internacionales;
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8. Reglamentar el empleo paulatino
de tripulaciones chilenas en todos los
buques de registro abierto pertenecientes
a navieras nacionales;

9. Eliminar trabas burocraticas, ta-
les como:

a) Decreto Supremo para autorizar
la venta de naves, reemplazandolo por
una Resolucionde laD.G.T.M.yMM.;

b) Eliminar documentacion e inspec-
ciones superfluas a que estan sujetos los
buques con bandera chilena, ejerciendo
supervision en todos los buques de arma-
dores chilenos.

c) Suprimir examenes superfluos del
personal embarcado, reemplazandolo por
requisitos técnico-profesionales.

10. Evitar monopolios del trabajo,
mediante:

a) Mantener abierta la entrega de
Libretas de Embarque;

b) Establecer un sistema de embar-
que de aprendices de 16 a 18 anos, que
integre hasta el 15% de la dotacion;

c) Permitir el embarque de personal
extranjero en buques de bandera chilena,
hasta un 15% de su dotacion;

d) Establecer el tripulante unico;

e) Preparar a tripulantes en los es-
tablecimientos de ensefnanza industrial del
pais.
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